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Lentoliikenteellä on tärkeä rooli niin Suomen sisäisessä liikenteessä kuin etenkin kan-
sainvälisissä yhteyksissä. Suomen maantieteellisen sijainnin johdosta lentoliikenneyh-
teydet ovat tärkein kulkumuoto kansainvälisessä rajat ylittävässä henkilöliikenteessä 
ja ne mahdollistavat suomalaisille niin työ- kuin vapaa-ajan matkustamisen. Toimivat 
lentoliikenneyhteydet vaikuttavat myös yritysten sijoittumiseen, toimintaedellytyksiin, 
Suomeen tuleviin investointeihin ja ovat elinehto esimerkiksi matkailuelinkeinon kehit-
tämiselle. Lisäksi taloudellisesta näkökulmasta tarkasteltuna lentorahdin osuus Suo-
men ulkomaankaupassa on merkittävä, sillä se muodostaa noin kymmenen prosenttia 
ulkomaankaupan arvosta. Kaikkien yhteiskunnan sektorien ja liikennemuotojen on kui-
tenkin vähennettävä kasvihuonekaasupäästöjään, joten on tärkeää tarkastella keinoja 
lisätä myös lentoliikenteen kestävyyttä.  
Lentokoneiden huomattavasti kehittyneestä energiatehokkuudesta huolimatta lentolii-
kenteen päästöt ovat olleet voimakkaassa kasvussa niin Suomessa, Euroopassa kuin 
myös globaalisti. Syynä on erityisesti liikennesuoritteen voimakas kasvu, vaihtoehtois-
ten käyttövoimien rajallinen määrä sekä uusiutuvien lentopolttoaineiden vähäinen 
käyttö. Koronavirusepidemia on vaikuttanut toimialaan poikkeuksellisen voimakkaasti 
vähentäen liikenteen ja päästöjen määrää, mutta lentoliikenteen ennakoidaan kuiten-
kin toipuvan muutaman vuoden kuluessa ja jatkavan tämän jälkeen voimakasta kas-
vuaan1 . Globaalisti tarkasteltuna lentoliikenteen kasvua ylläpitää kehittyvien väkirik-
kaiden valtioiden vaurastuminen, joka todennäköisesti vaikuttaa myös Suomen lento-
liikenteeseen lisääntyvän matkailun ja vaihtolentomatkustamisen kautta. Kansainväli-
sessä vertailussa suomalaiset ovat myös kaikkein eniten matkailevien kansakuntien 
                                                     
1 ICAO Stocktaking Seminar on aviation in-sector CO₂ emissions reductions, 
8.-11.9.2020. 
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joukossa. Liikenteen päästövähennystavoitteiden ja Pariisin ilmastosopimuksen pää-
määrien saavuttamiseksi onkin välttämätöntä ottaa käyttöön uusia lentoliikenteen 
päästöjä vähentäviä toimenpiteitä.  
Lentoliikenne on korostuneen globaalisti kilpailtu toimiala, joten globaalit toimet Kan-
sainvälisen siviili-ilmailujärjestö ICAO:n piirissä ovat vaikuttavimpia ja vääristävät vähi-
ten kilpailua. Tämän vuoksi on tärkeää panostaa tehokkaiden päästövähennyskeino-
jen valmisteluun ja käyttöönottoon kansainvälisessä yhteistyössä. Globaalien päätös-
ten hyväksymistä voidaan kuitenkin edistää ja nopeuttaa paitsi aktiivisella vaikuttamis-
työllä, myös osoittamalla edelläkävijyyttä ja kunnianhimoa. Tämän vuoksi globaaleja 
toimia tulee täydentää Euroopan Unionin ja kansallisin toimenpitein.  
Päästövähennystoimenpiteiden käyttöönoton kiireellisyydestä huolimatta olisi tärkeää, 
ettei toimialaan kohdistuvia kustannusrasitteita merkittävästi lisätä ennen kuin lentolii-
kenne on alkanut toipua koronavirusepidemian aiheuttamasta vakavasta markkinahäi-
riöstä. Vihreän elvytyksen periaatteiden mukaisesti tulee kansallisin ja kansainvälisin 
politiikkatoimin kuitenkin varmistaa, että lentoliikenteen ennakoitu lisääntyminen ei 
vaaranna ilmastotavoitteiden saavuttamista. Tämä edellyttää lentotoiminnasta aiheu-
tuvien päästöjen selvää vähentämistä epidemiaa edeltäneeltä tasolta jo ennen 
vuotta 2030.  
Tämä periaatepäätös lentoliikenteen päästöjen vähentämisestä huomioi niin kansain-
välisen vaikuttamisen kuin kansallisten toimien mahdollisuudet. Periaatepäätöksen 
valmistelussa on hyödynnetty fossiilittoman liikenteen tiekarttatyötä, jossa kansalli-
sesti ensimmäistä kertaa arvioitiin laajasti lentoliikenteen päästövähennyskeinoja ja 
niiden vaikutuksia. Linjattujen toimenpiteiden toteutumista seurataan säännöllisesti lu-
vussa 3 esitetyllä tavalla. 
 




nykytila ja ennustettu kehitys 
Kotimaan lentoliikenteen päästöt olivat vuonna 2018 alle kaksi prosenttia liikenteen 
kokonaispäästöistä ja päästöjen määrä on vähentynyt 33 prosenttia vuodesta 2005 
vuoteen 2019. Kotimaan lentoliikenteen päästöjen ei myöskään odoteta kasvavan 
merkittävästi tulevaisuudessa, koska liikennesuoritteen ennustetaan pysyvän suunnil-
leen nykyisellä tasolla. Suomesta lähtevän kansainvälisen lentoliikenteen määrä ja 
päästöt ovat sen sijaan kasvaneet merkittävästi ja olivat vuonna 2019 lähes 13-kertai-
set kotimaan lentoliikenteen päästöihin verrattuna. Vuodesta 2005 vuoteen 2019 ko-
konaispäästöt lisääntyivät 74 prosenttia, mikä johtui erityisesti Aasian ja Pohjois-Ame-
rikan kaukolentoreittien lisääntymisestä sekä Helsinki-Vantaan lentoaseman kasvusta 
merkittäväksi eurooppalaiseksi vaihtolentoasemaksi. Kotimaan ja Suomesta lähtevän 
kansainvälisen lentoliikenteen päästöt olivat vuonna 2019 yhteensä 2,802 Mt CO22 . 
Vuonna 2019 Finnairin lentotoiminnasta aiheutuneet CO2-päästöt lisääntyivät 9,8 pro-
senttia3 edelliseen vuoteen verrattuna. 
Fossiilittoman liikenteen tiekarttatyössä arvioitiin Suomen kotimaan ja lähtevän kan-
sainvälisen liikenteen lentojen lisääntyvän vuoteen 2030 mennessä 15–20 prosenttia 
ja päästöjen 20–25 prosenttia verrattuna vuoden 2018 tasoon, jos uusia päästöjä vä-
hentäviä keinoja ei oteta käyttöön. Ottaen huomioon ennakoitu liikenteen kasvun hi-
dastuminen 2030-luvulla ja lentokoneiden sähköistymiskehitys, voidaan arvioida len-
tojen määrän lisääntyvän vuoteen 2045 mennessä 30–40 prosenttia ja päästöjen 
25–40 prosenttia verrattuna vuoden 2018 tasoon. Lentoliikenteen voimakkaimman 
kasvuvaiheen ennakoidaan siis olevan Suomessa ohi, mutta supistumista ei ole näkö-
piirissä, jos pääosin tilapäisiksi arvioituja markkinahäiriöitä, kuten koronavirusepide-
miaa, ei huomioida.  
EU:ssa lentoliikenteen osuus kaikista CO2-päästöistä oli 3,6 prosenttia ja liikennesek-
torin päästöistä 13,4 prosenttia vuonna 2017. Päästöt olivat kasvaneet 16 prosenttia 
vuodesta 2005 ja vuoteen 2040 mennessä niiden odotetaan kasvavan vielä 21–37 
prosenttia lisää4 . Lentoliikenteen osuus globaaleista CO2-päästöistä on noin 2,5 pro-
senttia. ICAO on arvioinut, että energiatehokkuuden vuosittaisesta parantumisesta 
                                                     
2 Tilastokeskuksen vuoden 2019 kasvihuonekaasupäästötiedot 
3 Finnair Annual Report 2019. 
4 European Aviation Environmental Report; EASA 2019 
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huolimatta kansainvälisen lentoliikenteen (noin 65 prosenttia kaikesta lentoliiken-
teestä) polttoaineen kulutus lisääntyy vuoden 2015 tasosta vuoteen 2045 mennessä 
2,2–3,1-kertaiseksi5 .  
Lisäksi on syytä huomioida, että lentoliikenteestä syntyy hiilidioksidin lisäksi muitakin 
päästöjä, kuten typen ja rikin oksideja, palamattomia hiilivetyjä, pienhiukkasia ja vesi-
höyryä, joista osa vaikuttaa ilmastoa lämmittävästi ja osa viilentävästi. Näiden päästö-
jen yhteisvaikutus on ilmastoa lämmittävä ja tuoreen tutkimuksen6 mukaan lentoliiken-
teen ilmastoa lämmittävästä kokonaisvaikutuksesta 66 prosenttia syntyy muista pääs-
töistä kuin hiilidioksidista. Näiden päästöjen ja niiden vaikutusten ilmenemisestä ja 
mittaamisesta tarvitaan vielä lisätutkimuksia, mutta edellä mainitun tutkimuksen mu-
kaan on selvää, että uusiutuvien lentopolttoaineiden käytöllä voidaan hiilidioksidin li-
säksi vähentää myös muita ilmastoa lämmittäviä päästöjä. Tämä lisää entisestään 
kestävämpien lentopolttoaineiden nopean käyttöönoton tärkeyttä.  
 
                                                     
5 Environmental Trends in Aviation to 2050, ICAO 2019 
6 Updated analysis of the non-CO2 climate impacts of aviation and potential policy 
measures pursuant to the EU Emissions Trading System Directive Article 30(4), EASA 
2020 
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Suomi on sitoutunut ICAO:n ja EU:n tavoitteisiin lentoliikenteen päästöjen vähentä-
miseksi. Suomella ei ole ollut näistä tavoitteista erillisiä numeerisia kansallisia tavoit-
teita, mutta fossiilittoman liikenteen tiekarttatyössä arvioitiin mahdollisuudet vähentää 
kotimaan ja Suomesta lähtevän kansainvälisen lentoliikenteen päästöjä. Työryhmän 
näkemyksen mukaan CO2-päästöjä olisi kunnianhimoisella ilmastopolitiikalla mahdol-
lista liikennesuoritteen ennakoidusta kasvusta huolimatta vähentää vuoden 2018 ta-
sosta noin 15 prosenttia vuoteen 2030 mennessä. Tavoitteen saavuttaminen edellyt-
tää pääministeri Sanna Marinin hallitusohjelman mukaisen uusiutuvien lentopolttoai-
neiden jakeluvelvoitteen (tavoitteena 30 prosenttia vuonna 2030) käyttöönottoa. Vas-
taavasti vuoteen 2045 mennessä päästöjä olisi mahdollista vähentää noin 35–60 pro-
senttia riippuen erityisesti uusiutuvan lentopolttoaineen jakeluvelvoitteen tasosta, 
jonka tulisi edellä mainittujen päästövähennysten saavuttamiseksi olla 50–70 prosent-
tia ja siten todennäköisesti mahdollisia kansainvälisiä velvoitteita korkeampi.  
EU:lla ei ole varsinaista lentoliikenteen päästövähennystavoitetta, mutta toistaiseksi 
ainoana liikennemuotona lentoliikenne kuuluu päästökaupan piiriin ja siten se on osa 
päästökauppasektorin päästövähennystavoitetta. Se on tällä hetkellä 43 prosenttia 
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessä, mutta tätä tullaan nostamaan, koska 
joulukuussa 2020 Eurooppa-neuvosto hyväksyi EU:n sisäisten kasvihuonekaasupääs-
töjen sitovaksi nettovähennystavoitteeksi vähintään 55 prosenttia vuoden 1990 ta-
sosta vuoteen 2030 mennessä. Komissio myös valmistelee ehdotuksia lentoliikenteen 
päästökaupan tehokkuuden ja uusiutuvien lentopolttoaineiden käytön lisäämiseksi. 
ICAO:ssa on kansainväliselle lentoliikenteelle sovittu tavoitteeksi hiilineutraali kasvu 
vuodesta 2020 eteenpäin ja kahden prosentin vuosittainen polttoainetehokkuuden pa-
rannus vuoteen 2050 saakka. ICAO on kuitenkin arvioinut, että molempien saavutta-
minen näyttää tällä hetkellä epätodennäköiseltä7 . ICAO:n vuoden 2019 yleiskokouk-
sessa sovittiin myös pitkän aikavälin päästövähennystavoitteen ja sen saavuttamisen 
edellyttämien toimenpiteiden valmistelun käynnistämisestä tarkoituksena päästä niistä 
sopuun vuoden 2022 yleiskokouksessa.  
                                                     
7 Environmental Trends in Aviation to 2050, ICAO 2019 
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Lentoliikenteen päästöjen vähennyskeinoiksi luetaan vakiintuneesti uuden teknologian 
käyttöönotto (uusi konesukupolvi voi olla jopa 25 % energiatehokkaampi kuin edeltä-
jänsä), operationaaliset parannukset (mm. ilmatilanhallinnan ja kenttätoimintojen ke-
hittäminen) sekä uusiutuvat lentopolttoaineet. Lisäksi päästöjä voidaan pyrkiä vähen-
tämään hinnoittelun keinoin joko erilaisten verojen tai markkinamekanismien kautta. 
Suomi on ICAO:ssa ja EU:ssa kannattanut kunnianhimoisista lentoliikenteen päästö-
vähennyskeinoista sopimista. 
Tässä periaatepäätöksessä toimenpiteet lentoliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen 
vähentämiseksi on alla jaoteltu sen mukaan, koskevatko ne vaihtoehtoisiin käyttövoi-
miin ja polttoaineisiin siirtymistä (luku 2.1), liikennejärjestelmän ja liikennevälineiden 
energiatehokkuuden edistämistä (luku 2.2) vai hinnoittelua (luku 2.3). Kansainvälistä 
yhteistyötä koskevat linjaukset on käsitelty kunkin teemajakson yhteydessä yhdessä 
kansallisten toimenpiteiden kanssa. Periaatepäätöksen toimenpiteiden toteuttamisen 
kautta valtioneuvoston tavoitteena on vähentää kotimaan ja Suomesta lähtevän kan-
sainvälisen lentoliikenteen päästöjä vuoden 2018 tasosta laskettuna 15 prosenttia 
vuoteen 2030 mennessä ja 50 prosenttia vuoteen 2045 mennessä. Kotimaan lentolii-
kenteen tulisi olla päästötöntä vuonna 2045. Tavoitteiden saavuttamisessa huomioi-
daan vain lentotoiminnan tilastoidut CO2-päästöt, uusiutuvien lentopolttoaineiden elin-
kaarilasketut päästövähennykset mukaan lukien. Erilaisten markkinamekanismien 
muilla sektoreilla tuottamat välilliset päästövähennykset eivät sisälly tavoitteeseen.  
Periaatepäätöksen toteutumista tulee seurata tarkoin sen varmistamiseksi, että lento-
liikenteen ilmastotoimet ovat yhdenmukaiset Pariisin ilmastosopimuksessa tavoit-
teeksi asetetun lämpötilan nousun rajaamisen 1,5 asteeseen kanssa. Tämän saavut-
taminen edellyttää todennäköisesti sitä, että lentoliikenteen ilmastoa lämmittävästä 
vaikutuksesta päästään kokonaan eroon vuoteen 2050 mennessä. 
2.1 Vaihtoehtoisten käyttövoimien 
edistäminen 
Lentoliikenteessä vaihtoehtoisten käyttövoimien puute ja akkujen energiatiheyden riit-
tämättömyydestä johtuva sähköistymisen hitaus korostavat uusiutuvien lentopolttoai-
neiden käyttöönoton tärkeyttä. Tämän hetken tietojen mukaan nestemäisiä lentopolt-
toaineita käytetään laajamittaisesti ainakin 2050-luvulle saakka, joten päästöjen vä-
hentämiseksi on välttämätöntä pyrkiä korvaamaan fossiilisen kerosiinin käyttöä uusiu-
tuvilla lentopolttoaineilla mahdollisimman nopeasti. ICAO onkin useissa yhteyksissä 
kehottanut jäsenvaltioitaan ottamaan käyttöön tehokkaita politiikkatoimia päästöjen 
vähentämiseksi uusiutuvien lentopolttoaineiden avulla, mutta globaaleja velvoitteita 
niiden käyttöönottoon ei lähivuosina ole ICAO:sta odotettavissa. Komissio sen sijaan 
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valmistelee ReFuelEU-kokonaisuutta, jonka tarkoituksena on lisätä nykyisin hyvin vä-
häistä uusiutuvien lentopolttoaineiden käyttöä unionin alueella. Alustavina vaihtoeh-
toina komissio on tuonut esiin muun muassa jakeluvelvoitteen, erilaisten kannustimien 
lisäämisen ja keskitetyn uusiutuvien lentopolttoaineiden huutokauppamekanismin 
käyttöönoton. Uusiutuvien lentopolttoaineiden hinta on tällä hetkellä jopa kolminkertai-
nen fossiiliseen kerosiiniin verrattuna, minkä vuoksi sen käyttö ei todennäköisesti jat-
kossakaan lisäänny ilman velvoittavia politiikkatoimia tai vahvoja kannustimia.  
Hallitusohjelmassa lentoliikenteen päästöjä pyritään vähentämään ottamalla käyttöön 
uusiutuvien lentopolttoaineiden sekoitevelvoite ja tavoitteeksi on asetettu 30 prosentin 
osuus uusiutuvia vuonna 2030. Tiekarttatyöryhmän arvion mukaan sekoite- tai jakelu-
velvoite on tehokkain kansallinen ohjauskeino uusiutuvien lentopolttoaineiden osuu-
den kasvattamiseksi liikenteessä lyhyellä ja myös pidemmällä aikavälillä. Hallitusoh-
jelman toimeenpanon yhteydessä arvioidaan, miten eri tasoiset velvoitteet vaikuttaisi-
vat toimialaan, velvoitteen tarkemmat toteutustavat sekä kansainvälinen kehitys. Vel-
voite olisi mahdollista toteuttaa tieliikenteen tavoin polttoaineen energiasisältöön koh-
distuvana jakeluvelvoitteena tai kasvihuonekaasupäästöjen vähennysvelvoitteena, 
jossa velvoitteena olisi vähentää tietty määrä polttoaineen käytöstä aiheutuvia hiilidi-
oksidipäästöjä. Jälkimmäinen toteutustapa voisi kannustaa käyttämään kestävyydel-
tään edistyneimpiä polttoaineita, joiden tuottama CO2-vähenemä on suurin. Tämä tu-
kisi esimerkiksi uusiutuvan sähkön avulla valmistettavien sähköpolttoaineiden kehi-
tystä ja tuotantoa. Sähköpolttoaineiden merkitys lentoliikenteen päästöjen vähentämi-
sessä on pidemmällä aikavälillä hyvin merkittävä, koska erityisesti kaukolentojen 
päästöjä on muutoin vaikea tehokkaasti vähentää. 
Uusiutuvan lentopolttoaineen käyttöä lisättäisiin velvoitteella asteittain todennäköisesti 
niin, että ensimmäisinä vuosina osuus olisi hyvin pieni, mutta nousisi voimakkaasti lä-
hestyttäessä vuotta 2030. Tämä myös huomioisi koronavirusepidemian vaikutukset ja 
antaisi toimialalle mahdollisuuden varautua kestävään kasvuun. Arvioiden mukaan 
jopa 30 %:n osuus uusiutuvia lentopolttoaineita vaikuttaisi euromääräisesti varsin vä-
hän lentolipun hintaan. Tulee kuitenkin huomioida, että lentoyhtiöiden lippukohtainen 
kate on myös varsin alhainen eikä kilpailutilanteen johdosta lisäkustannusta todennä-
köisesti voisi aina siirtää lentolipun hintaan. Tämän vuoksi huomattavan korkealla 
kansallisella velvoitteella olisi todennäköisesti kielteisiä vaikutuksia erityisesti Finnairin 
toimintaan, joka kilpailijayhtiöistä poiketen vahvasti keskittyy Suomeen. Vaikutusta to-
sin vähentäisi se, että usea muukin Euroopan valtio suunnittelee uusiutuvien lento-
polttoaineiden kansallisen jakeluvelvoitteen käyttöönottoa. Ruotsi on ottamassa 
vuonna 2021 käyttöön kasvihuonekaasupäästöjen vähennysvelvoitteen, joka vuonna 
2030 vastaisi noin 30 %:n jakeluvelvoitetta ja Norja aloitti oman jakeluvelvoitteensa 
lentoliikenteessä vuoden 2020 alusta tarkoituksenaan nostaa uusiutuvien osuutta 
30 %:in vuonna 2030. Lisäksi useampi Keski-Euroopan maa, kuten Ranska, Saksa, 
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Espanja, Alankomaat ja Iso-Britannia, on joko päättänyt prosenttimääräisesti alhai-
semman velvoitteen käyttöönotosta tai suunnittelee sitä.  
Jos Suomessa olisi selvästi Keski-Euroopan maita ja kilpailevia vaihtolentoasemia 
korkeampi uusiutuvien lentopolttoaineiden velvoite, tai muita lentämisen hintaa nosta-
via ilmastotoimia, voisi se vaikuttaa kielteisesti erityisesti Aasian vaihtolentomatkusta-
jien määrään Helsinki-Vantaalla. Tämä vaikuttaisi myös Suomen ja Keski-Euroopan 
välisten yhteyksien kehittymiseen ja voisi johtaa jossain määrin hiilivuotoon lisäämällä 
pidempien eteläisten reittiyhteyksien suosiota. Aasian suuntaan tapahtuvan vaihto-
matkustuksen osalta Helsinki-Vantaan kilpailijoita ovat Lähi-Idän voimakkaasti mat-
kustajamääriä kasvattaneet lentoasemat, kuten Istanbul, Dubai ja Doha. Hintakilpailu 
näiden lentoasemien ja reittien kanssa on haastavaa, koska polttoaine on siellä edul-
lista, ilmastotoimien määrä on vähäinen ja alueen operaattoreita tuetaan voimak-
kaasti. Onkin odotettavissa, että eteläisten yhteyksien suosio lisääntyy lentoasemien 
laajennusten myötä jatkossakin voimakkaasti, riippumatta Suomen päätöksistä ottaa 
käyttöön lentoliikenteen päästöjä vähentäviä toimia. Toisaalta eteläisten yhteyksien 
kasvu ei ole 2000-luvulla estänyt Helsinki-Vantaan kautta tapahtuvan vaihtomatkus-
tuksen voimakasta kasvua. Onkin todennäköistä, että Aasiaan suuntautuvan lentolii-
kenteen kasvaessa voimakkaasti seuraavat vuosikymmenet, olisi myös nopeammalla 
ja kestävämmällä pohjoisella yhteydellä hyvät mahdollisuudet kehittyä kansalliset il-
mastotavoitteet huomioiden. Jakeluvelvoitteen jatkovalmistelussa tulisi löytää tasa-
paino toimialaan kohdistuvien riskien ja kunnianhimoisten päästövähennysten välillä. 
Velvoitteen vaikutuksia tulee myös seurata tarkoin, jotta voidaan huomioida sen ja 
pandemian vaikutukset toimialaan sekä mahdolliset muutokset kansainvälisessä 
sääntelyssä.  
Kansallisen jakeluvelvoitteen käyttöönoton ohella olisikin tärkeää edistää kunnianhi-
moisten kansainvälisten velvoitteiden käyttöönottoa EU:ssa ja ICAO:ssa. Mahdollinen 
EU-jakeluvelvoite otettaisiin kuitenkin käyttöön nykytiedon valossa aikaisintaan 
vuonna 2025 ja sen taso olisi todennäköisesti huomattavasti pohjoismaiden suunnitte-
lemia velvoitteita matalampi (komission alustavissa selvityksissä mahdollisena velvoi-
tetasona pidettiin 5 %:a vuonna 2030). Lisäksi olisi tärkeää, että tieliikenteen sähköis-
tyessä ja hyödyntäessä enenevässä määrin myös muita vaihtoehtoisia käyttövoimia, 
uusiutuvat polttoaineet ohjattaisiin erityisesti lentoliikenteen käyttöön, jossa vaihtoeh-
toja päästöjen vähentämiseen on vähemmän. Kestävien uusiutuvien polttoaineiden 
saatavuus ja kustannukset tulee myös arvioida huolellisesti, jotta eri liikennemuotojen 
politiikkatoimet voidaan kohdistaa oikein ja ilmastohyödyt maksimoidaan kustannuste-
hokkaasti. Samoin on välttämätöntä antaa uskottavilla ja pitkäjänteisillä kansallisilla 
sekä kansainvälisillä toimilla kannustin lisätä uusiutuvien lentopolttoaineiden kehitystä 
ja tuotantoa. Vientipoliittisesta näkökulmasta on syytä myös huomioida, että suomalai-
silla yhtiöillä on globaalistikin tarkasteltuna hyvin merkittävää osaamista ja tuotantoka-
pasiteettia uusiutuvien lentopolttoaineiden osalta. 
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Toimenpiteet:  
1) Uusiutuvien lentopolttoaineiden jakeluvelvoitteen tai siihen rinnastuvan 
kasvihuonekaasupäästöjen vähentämisvelvoitteen taso, vaikutukset toi-
mialaan ja kansainvälinen kehitys arvioidaan hallitusohjelman toimeen-
panoa koskevan lainsäädäntöprosessin yhteydessä.  
2) Suomi edistää aktiivisesti ICAO:ssa uusiutuvien lentopolttoaineiden 
käyttöönottoa kansainvälisin velvoittavin päätöksin, myös osana valmis-
teltavana olevaa kansainvälisen lentoliikenteen pitkän aikavälin päästö-
vähennystavoitetta sekä siihen kytkeytyvää toimenpidekokonaisuutta.  
3) Suomi kannattaa uusiutuvien lentopolttoaineiden käyttöä edistävien kun-
nianhimoisten toimenpiteiden, kuten vähimmäistason asettavan jakelu-
velvoitteen, käyttöönottoa EU:ssa.  
4) Suomi pitää tärkeänä, että uusiutuvien lentopolttoaineiden käytön edis-
täminen ja kestävyys huomioidaan laajemmin EU-lainsäädännön muu-
tosten yhteydessä esimerkiksi lentoliikenteen päästökauppaa ja COR-
SIA:a koskevissa säädöksissä sekä uusiutuvan energian direktiivissä.  
5) Tieliikenteen sähköistyessä ohjataan uusiutuvien polttoaineiden käyttöä 
kansallisin ja kansainvälisin päätöksin lentoliikenteeseen. 
6) Edistetään tutkimus- ja innovaatiorahoituksella kestäviin uusiutuviin len-
topolttoaineisiin ja erityisesti sähköpolttoaineisiin liittyvää teknologiaa ja 
tuotantoa Suomessa.  
7) Suomi tukee aktiivisesti ICAO:n ja EASA:n (European Union Aviation 
Safety Agency) pyrkimyksiä luoda standardointipohja täyssähkö- ja hyb-
ridilentokoneille ja niiden vaihtoehtoisille käyttövoimaratkaisuille. 
8) Laaditaan selvitys lentämisen sähköistymisestä ja sen edellyttämän la-
tausinfrastruktuurin kehittämistarpeista Suomen lentoasemilla. Samassa 
yhteydessä arvioidaan pidemmän aikavälin mahdollisuudet muidenkin 
lentoliikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien, erityisesti vedyn, hyödyn-
tämiseen Suomessa. 
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2.2 Liikennejärjestelmän ja liikennevälineiden 
energiatehokkuuden edistäminen 
Lentoliikenteessä liikennejärjestelmän energiatehokkuutta voidaan edistää erityisesti 
ilmatilan toimivuutta parantamalla ja ottamalla käyttöön erilaisia päästöjä vähentäviä 
lentomenetelmiä sekä toimintatapoja. Näitä niin sanottuja operationaalisia toimintoja 
on lentoliikenteen alkuajoista lähtien kehitetty ensisijaisesti lentoturvallisuuden näkö-
kulmasta, mutta liikennemäärien lisäännyttyä yhä tärkeämmiksi ovat nousseet myös 
liikenteen sujuvuuden edistäminen ja päästöjen minimoiminen. ICAO laskeekin opera-
tionaaliset keinot jo vakiintuneesti osaksi neljän keskeisen päästövähennyskeinotyy-
pin kokonaisuutta. Operationaalisia päästövähennyskeinoja voidaan pääsääntöisesti 
pitää suhteellisen kustannustehokkaina, koska niiden käyttöönotto ei yleensä edellytä 
esimerkiksi uuden lentokoneteknologian käyttöönottoa.  
Yhtenäinen eurooppalainen ilmatila -lainsäädäntöhankkeella (Single European Sky, 
SES) pyritään vähentämään Euroopan ilmatilan pirstoutuneisuutta, joka johtuu jäsen-
valtioiden välisistä eroista, ilmatilan siviili- ja sotilaskäytöstä sekä erilaisista käytössä 
olevista teknologioista. Hankkeen tarkoituksena on tehostaa ilmaliikenteen hallintaa ja 
lennonvarmistuspalveluja. Yhtenäinen eurooppalainen ilmatila voi mahdollisesti tuot-
taa merkittäviä hyötyjä kapasiteetin ja turvallisuuden lisääntymisen sekä lennonvar-
mistuskustannusten ja päästöjen vähentymisen kautta. Esimerkiksi lentoreittejä lyhen-
tämällä ja viivästyksiä ehkäisemällä vähennetään lentokustannuksia ja lentämisen 
päästöjä, joten SES:n jatkokehittäminen on Suomen edun mukaista. Vuonna 2015 
muodostettiin myös Pohjois-Euroopan vapaan reitityksen ilmatila (North European 
Free Route Airspace, NEFRA), jonka alueella lentoyhtiöt voivat lentää joko suorinta 
mahdollista reittiä tai käyttää ylimääräisiä reittipisteitä esimerkiksi hyötyäkseen tuu-
lista. Vapaan reitityksen ilmatila on hyvin edistyksellinen ilmatilan hallinnan kannalta ja 
vähentää tutkitusti lentoliikenteen päästöjä, joten toimintamallia tulisi laajentaa. 
Uusi haaste ilmatilan hallinnan kehittämiselle ja ilmailun turvallisuudelle on miehittä-
mättömän ilmailun nopea kehitys. Miehittämätön ilmailu ei kuitenkaan pääsääntöisesti 
vaikuta lentoliikenteen päästöjä lisäävästi, koska droonit ja muut miehittämättömät 
ilma-alukset ovat yleensä akkukäyttöisiä. Miehittämättömän ilmailun ratkaisuilla voi-
daan kuitenkin saavuttaa päästövähennyksiä liikennejärjestelmätasolla erityisesti 
maantiekuljetuksia korvaavana ympäristöystävällisempänä vaihtoehtona. 
Finavia Oyj ylläpitää 21 lentoasemaa Suomessa ja vastaa niiden kunnossapidosta. Fi-
navian lentoasemaverkoston lisäksi paikallisesti ylläpidettyjä lentoasemia on Lap-
peenrannassa, Mikkelissä ja Seinäjoella. Lentokoneiden huolinnasta vastaavat lento-
yhtiöitä palvelevat maahuolintayhtiöt. Finavian suorittamin päästövähennystoimin ja 
päästöjen kompensoinnin avulla lentoasemaverkoston toiminta on hiilineutraalia, 
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mutta päästöjä olisi edelleen mahdollista vähentää esimerkiksi lisäämällä uusiutuvan 
moottoripolttoöljyn käyttöä työkoneissa ja -laitteissa, edistämällä maahuolintakaluston 
sähköistymistä sekä lisäämällä maahuolintatoimialan ympäristövaikutusten läpinäky-
vyyttä ja päästöjen seurantaa. Lentoliikenteen ja muiden liikennemuotojen rajapin-
nassa liikennejärjestelmän kokonaispäästöjä on mahdollista vähentää kestäviä matka-
ketjuja ja uusia miehittämättömän ilmailun mahdollistamia logistisia ratkaisuja kehittä-
mällä. Aktiivisella tietorajapintojen avaamisella ja tiedon hyödyntämiseen tähtäävällä 
yhteistyöllä voidaan edistää kestävien matkustajapalveluiden suosiota sekä varmistaa 
logistiikan saumattomuus runkokuljetusten ja solmupisteiden välillä. Lentoasemat ja 
erityisesti Helsinki-Vantaa ovat merkittäviä liikenteen solmukohtia, joiden kehittäminen 
osaksi kestävää liikennejärjestelmää tulee huomioida valtakunnallisen liikennejärjes-
telmäsuunnitelman toteutuksessa. Samoin on tärkeää kehittää liikennejärjestelmää 
niin, että lentoliikenteen vaihtoehtona on saatavilla kattavia ja vähäpäästöisiä joukko-
liikenteen palveluja.  
Lentokoneiden energiatehokkuutta voidaan parantaa esimerkiksi kehittämällä aerody-
namiikkaa, muuttamalla muutoin koneen rakennetta hyötysuhdetta parantaen, vähen-
tämällä koneen painoa ja kehittämällä moottoreita energiatehokkaammiksi. Historialli-
sesti tarkasteltuna lentokoneiden energiatehokkuus on parantunut merkittävästi. Mat-
kustajapaikkakilometriä kohden nykyiset lentokoneet ovat yli 80 prosenttia energiate-
hokkaampia kuin 1960-luvulla käytetyt lentokoneet. Lentokonekanta uusiutuu kuiten-
kin melko hitaasti, sillä lentokoneen keskimääräinen käyttöikä on noin 20–25 vuotta. 
Lentokoneiden energiatehokkuuden parantuminen on tärkeä osa lentoliikenteen pääs-
töjen vähentämistä, mutta liikennesuoritteen ennakoidun kasvun ja kasvihuonekaasu-
päästöjen vähentämistarpeen suuruuden vuoksi uuden teknologian käyttöönotto ei yk-
sin riitä, kuten Suomen lentoliikenteen päästökehityksestä voidaan havaita.  
Toimenpiteet:  
9) Suomi kannattaa SES2+ -ehdotuksen sisältämää suorituskyky- ja mak-
susääntelyn uudistamista tavalla, joka kannustaa parantamaan ympäris-
tötavoitteiden saavuttamista ja päästöjen vähentämistä.  
10) Suomi edistää miehittämättömän ilmailun sääntelyä suuntaan, joka mah-
dollistaa joustavan ilmatilan käytön sekä miehittämättömän ilmailun toi-
minnan myös ilman näköyhteyttä turvallisesti ja hallitusti. 
11) Suomi kannattaa vapaan reitityksen ilmatilan laajentamista lentoreittien 
lyhentämiseksi ja päästöjen vähentämiseksi.  
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12) Otetaan viipymättä käyttöön valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunni-
telman ehdotukset liikenteen keskeisten solmukohtien, kuten lentoase-
mien, kehittämisestä osaksi kestäviä ja sujuvia matkaketjuja digitalisaa-
tion mahdollisuudet täysimääräisesti hyödyntäen.  
13) Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman toimeenpanon yhtey-
dessä kehitetään kattavia ja vähäpäästöisiä joukkoliikenteen palveluja 
vaihtoehtona kotimaan lentoliikenteelle. 
14) Priorisoidaan logistiikan digitalisaatiostrategian toteutus kuljetusketjujen 
kestävyyden edistämiseksi tiedon tuottamisen, jakamisen ja hyödyntämi-
sen kautta soveltaen erityisesti uusia liikennejärjestelmätason toiminta-
malleja, kuten miehittämättömän ilmailun ratkaisuja. 
15) Suomi pyrkii lisäämään EU:n tutkimuksen ja innovoinnin puiteohjelma 
Horisontti Euroopan rahoituksen suuntaamista lentoliikenteen uusien 
energiatehokkaiden teknologioiden kehittämiseen ja niiden käyttöönoton 
edistämiseen. 
16) Muutetaan valtion matkustusstrategiaa niin, että lentomatkustamisen 
määrää vähennetään erityisesti etäyhteyksiä hyödyntämällä. Lisäksi ym-
päristövastuullisuutta lisätään suosimalla valtion matkustushankinnoissa 
vähäpäästöisiä vaihtoehtoja. 
2.3 Hinnoittelu  
Hinnoittelun eri keinoilla on mahdollista vähentää liikenteen päästöjä esimerkiksi kes-
tävämmän kulutuskäyttäytymiseen edistämisen kautta. Lentoliikenteen osalta kiinnos-
tusta hinnoittelun keinoja kohtaan on lisännyt myös se, ettei päästöjen kasvua ole 
pystytty ehkäisemään teknologisin keinoin. 
Lentoliikenne on ollut edelläkävijä kansainvälisten hinnoittelu- ja markkinamekanis-
mien käyttöönotossa. Lentoliikenne on ensimmäisenä liikennemuotona liittynyt EU:n 
päästökauppaan vuonna 2012 ja nykyisin järjestelmän piiriin kuuluvat kaikki Euroopan 
talousalueen (ETA) sisäiset lennot. Komissio on arvioinut päästökaupan vähentäneen 
lentoliikenteen CO2-päästöjä noin 100 Mt vuosina 2012–2018. Tästä huolimatta pääs-
tökaupan piirissä olevat lentoliikenteen päästöt ovat jatkaneet kasvuaan niin EU:ssa 
yleisesti, kuin myös Suomessa. Komission odotetaankin vuonna 2021 esittävän lain-
säädäntömuutoksia, joilla järjestelmän tehokkuutta lisätään. Päästökauppaa pidetään 
suhteellisen kustannustehokkaana päästövähennyskeinona ja Suomen näkökulmasta 
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sen tehostaminen on perusteltua. Päästökaupan maantieteellisen soveltamisalan pa-
lauttamiseen alkuperäiseen laajuuteen kuitenkin liittyy Suomen ja EU:n näkökulmasta 
merkittäviä riskejä. 
ICAO:n vuoden 2016 yleiskokouksen päätöksellä kansainvälisestä lentoliikenteestä 
tuli myös ensimmäinen teollisuudenala, joka on päättänyt ottaa käyttöön globaalin 
päästöjään koskevan markkinamekanismin. Kansainvälisen lentoliikenteen päästöjen 
hyvitysjärjestelmän (Carbon Off-setting and Reduction Scheme for International 
Aviation, CORSIA) hyvitysvelvoitteet käynnistyvät vuoden 2021 alusta. Järjestelmään 
osallistuminen on ICAO:n jäsenvaltioille vapaaehtoista vuoteen 2027 saakka, mutta 
Suomi ja muut 43 Euroopan siviili-ilmailukonferenssin jäsenvaltiota ovat ilmoittaneet 
liittyvänsä siihen heti. CORSIA toimeenpannaan EU:ssa päästökauppadirektiivin muu-
toksilla, joita komissio ei kuitenkaan vielä ole esittänyt. Asian kiirehtiminen olisi erittäin 
tärkeää, jotta Suomi ja muut jäsenvaltiot voivat täyttää ICAO:lle tehdyt sitoumukset ja 
lentoyhtiöillä, kansallisilla viranomaisilla sekä muilla järjestelmän piirissä olevilla toimi-
joilla olisi aikaa valmistautua velvoitteidensa täyttämiseen. Globaali CORSIA kattaa 
myös EU-alueelta kolmansiin maihin suuntautuvia lentoja, joten järjestelmän käynnis-
tyminen vähentää tarvetta arvioida päästökaupan maantieteellisen soveltamisalan 
laajentamista.  
EU:n piirissä on myös käyty keskustelua unionin laajuisen lentoveron tai polttoaineve-
ron käyttöönotosta. Hallitusohjelman mukaisesti Suomi on suhtautunut avoimesti laa-
jemman alueellisen verotuksen kehittämiseen. Se voisi hieman vähemmän vääristää 
alan globaalia kilpailua ja sen ohjausvaikutus ympäristönäkökulmasta voisi olla suu-
rempi erilaisten kansallisten verojärjestelmien yhdistelmään verrattuna. Komissio ei 
kuitenkaan ole tehnyt ehdotusta lentoliikennettä koskevasta verosta, mutta se on il-
moittanut selvittävänsä energiaverodirektiivin muutosten valmistelun yhteydessä len-
toliikenteen verotuskohtelua.  
Globaalien kansainvälistä lentoliikennettä koskevien kasvihuonekaasupäästöjen hin-
noittelun edistäminen olisi riittävän suuruisena todennäköisesti tehokas keino vähen-
tää lentoliikenteen päästöjä, koska sen avulla voitaisiin esimerkiksi edistää siirtymää 
fossiilisesta kerosiinista uusiutuviin lentopolttoaineisiin. Lisäksi globaalina velvoitteena 
se kohtelisi kaikkia lentoyhtiöitä tasapuolisesti eikä vääristäisi kilpailua. ICAO:ssa on 
käynnissä pitkän aikavälin päästövähennystavoitteen ja sen saavuttamisen mahdollis-
tavien keinojen valmistelu. Näistä pyritään pääsemään sopuun vuoden 2022 yleisko-
kouksessa. On kuitenkin erittäin epätodennäköistä, että esimerkiksi veroratkaisut sai-
sivat ICAO:n jäsenvaltioiden piirissä laajempaa kannatusta. ICAO:n työskentely pai-
nottuu lähivuosina perinteisten päästövähennyskeinojen edistämisen ohella COR-
SIA:n käyttöönottoon ja sen mahdollisiin tehostamistoimiin. Tästä huolimatta Suomen 
tulisi kansainvälisessä yhteistyössä nostaa esiin hiilen hinnoittelu ja tehokkaat globaa-
lit toimet, jotka edistävät siirtymää fossiilista polttoaineista uusiutuviin.  
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Suomessa ei ole käytössä matkustajakohtaista lentoveroa, eikä sen soveltamista 
Suomessa ole tarkemmin selvitetty, mutta eduskunnan käsiteltävänä on veroa kos-
keva kansalaisaloite. Lentolippuverojen tehokkuutta päästöjen vähentämisessä on 
kansainvälisestikin tutkittu melko vähän. Suuntaa-antavien arvioiden perusteella kan-
sallisen veron avulla saavutettavat päästövähennykset olisivat vaatimattomia suh-
teessa veron lentoliikennetoimialaan ja Suomen saavutettavuuteen kohdistuviin kiel-
teisiin vaikutuksiin sekä uusiutuvien lentopolttoaineiden käytön lisäämiseen. Tästä 
huolimatta lentoverosta olisi perusteltua laatia kansallinen selvitys, jotta asiasta saa-
daan tarkempi kokonaiskäsitys huomioiden erityisesti Suomen lentoliikenteen erityis-
piirteet, vaihtoehtoiset päästövähennyskeinot ja eduskunnassa käsiteltävänä oleva 
kansalaisaloite.  
Toimenpiteet:  
17) Suomen tavoitteena on, että lentoliikenteen päästökaupan päästöoi-
keuksien ilmaisjakoa asteittain vähennetään ja siitä lopulta luovutaan ko-
konaan. Päästökauppaa tulee muutoinkin kehittää lentoliikenteen pääs-
töjen vähentämiseksi ETA-alueella. 
18) Suomi vaikuttaa EU:n komissioon, jotta se antaisi mahdollisimman no-
peasti tarvittavat lainsäädäntöehdotukset sen varmistamiseksi, että jä-
senvaltiot voivat osallistua CORSIA:n ensimmäiseen vaiheeseen. 
19) Suomi edistää aktiivisesti ICAO:ssa CORSIA:n tehokkuutta lentoliiken-
teen päästöjen vähentämisessä. Vaikuttamistyössä tulee erityisesti pai-
nottaa laadukkaiden päästöyksiköiden käyttöä, kaksoislaskennan välttä-
mistä ja järjestelmän laajaa käyttöönottoa ICAO:n jäsenvaltioiden kes-
kuudessa. 
20) Suomen tavoitteena on saavuttaa ICAO:n vuoden 2022 yleiskokouk-
sessa päätökset kansainvälisen lentoliikenteen pitkän aikavälin kunnian-
himoisesta päästövähennys-tavoitteesta ja keinoista sen saavutta-
miseksi. 
21) Suomi vaikuttaa aktiivisesti EU:ssa ja ICAO:ssa lentoliikenteen kasvi-
huonekaasupäästöjen hinnoittelun edistämiseksi. 
22) Laaditaan selvitys kansallisen lentoveron käyttöönoton vaikutuksista ja 
tehokkuudesta lentoliikenteen päästöjen vähentämisessä suhteessa 
muihin päästövähennyskeinoihin.  
23) Lentoasemamaksujen roolia lentoliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen 
vähentämisessä arvioidaan komission lainsäädäntöehdotusten antami-
sen jälkeen.  
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3 Seuranta ja mittarit 
Toimia toteutetaan pääasiassa valtion budjettiraamien sekä olemassa olevien määrä-
rahojen puitteissa. Määrärahalisäyksiä tai muita budjettivaikutuksia vaativista toimen-
piteistä päätetään erikseen valtiontalouden kehyksissä ja vuosittaisissa talousarvi-
oissa. 
Periaatepäätöksen täytäntöönpanon etenemistä seurataan puolivuosittain ilmasto- ja 
energiapoliittisessa ministerityöryhmässä. Toimenpiteiden yhteydet muihin hankkeisiin 
varmistetaan toimeenpanovaiheessa. Lisäksi lentoliikenteen kasvihuonekaasupäästö-
jen kehitystä ja vaikutuksia seurataan säännöllisellä tutkimuksella Ilmatieteen laitok-
sella sekä päästölaskennalla Tilastokeskuksessa ja VTT:ssä. 
Keskeinen mittari on kotimaan ja Suomesta lähtevän kv. lentoliikenteen viralliset Ti-
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